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Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereic^hten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(S) Vorrichtung und VerFahren zur Beurteilung bestimmter insassencharacteristika unter Verwendung einer 
Vielzahl von kapazitiven Sensoren 

@ Bine Vorrichtung bestimmt das Vorhandensein, den Ty- 
pus und den Grof^enwert eines Fahrzeuginsassen ange- 
ordnet innerhalb eines Fahrzeugs. Ein erster kapazitiver 
Sensor ist auf einer ersten Seite einer Insassenstelie an- 
geordnet, und zwar innerhalb des Fahrzeugs und fiihlt ei- 
nen. ersten Kapazltatswert ab. Bine zugehorige Antriebs-/ 
Uberwachungsschaltung erzeugt ein erstes Signal, wel- 
ches eine Anzeige fur den ersten Kapazltatswert liefert. 
Eine Steuervorrichtung bestimmt aus dem ersten Signal, 
ob der erste Kapazltatswert eine Anzeige dafur bildet, dafi 
der Insasse nahe dem ersten kapazitiven Sensor silzt. Die 
Steuervorrichtung bestimmt einen ersten Abstand zwi- 
schen dem ersten kapazitiven Sensor und dem Insassen 
unter Verwendung des ersten Signals. Ein z welter kapazi- 
• tiver Sensor ist auf einer Seite der Insassenstelie ange- 
I ordnet und fuhit einen zweiten Kapazltatswert. Bine zuge- 
« horige AntriebsVUberwachungsschaltung liefert ein zwei- 
tes Signal, welches eine Anzeige fur den zweiten Kapazl- 
tatswert bildet. Die Steuervorrichtung bestimmt aus dem 
zweiten Signal, ob der zweite Kapazititswert eine Anzeige 
dafur bildet, daR ein Insasse nahe dem zweiten kapaziti- 
ven Sensor vorhanden ist. Die Steuervorrichtung be- 
stimmt einen zweiten Abstand zwtschen dem zweiten ka- 
pazitiven Sensor und dem Insassen unter Verwendung ei- 
nes zweiten Signals. Die Steuervorrichtung bestimmt aus 
mindestnes einem ersten und zweiten Signal, ob der fn- 
sassentyp ein Kind in einem Kindersitz ist. Die Steuervor- 
richtung ... 
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Bcschreibung 



Die Erfindung bezieht sich auf die Insassenabfuhlung zur 
Verwendung bei einem Fahrzeuginsassenriickhaltesystem, 
und die Erfindung bezieht sich insbesondere auf eine Vor- 
richtung und ein Verfahren zur Bestimmung bestimmter 
Charakteristika oder Eigenschaften eines Fahrzeuginsassen 
zum Zwecke der Steuerung eines aufblasbaren Ruckhalter- 
moduls eines Riickhaltesystems. 

Fahrzeuginsassenruckhaltesysteme miteiner betaligbaren, 
Ruckhaltevorrichtung sind bekannt. Eine spezielle Bauart 
eines betatigbaren Riickhaltesystems umfaBt ein aufblasba- 
res Riickhaltemodul. Eine aufblasbare Ruckhaltevorrich- 
tung des Moduls wird iiblicherweise als ein Airbag bezeich- 
nbt und ist innerhalb des Fahigastraums eines Fahrzeugs 
zum Zwecke des Aufblasens angeordnet. Das Riickhaltemo- 
dul besitzt eine Aufblasstromungsnaittelquelle und ein elek- 
trisch betatigbaren Ziinder, der auch als ein Ziindelement 
oder squib bezeichnet wird. 

Das Insassenriickhaltesystem weist femer einen Kollisi- 
ons/ZusammenstoBsensor auf, um das Auftreten eines Fahr- 
zeugzusanunenstoBzustandes abzufuhlen und um ein den 
ZusanmienstoBzustand anzeigendes elektrisches Signal zu 
lief^. Wenn der Sensor anzeigt, daB das Fahrzeug sich in 
einem ZusammenstoBzustand befindet, der das Aufblasen 
des Airbags erforderlich macht um beim Schutz des Fahr- 
zeuginsassen zu helfen ("EinsatzzusammenstoBzustand") so 
wird ein elektrischer Strom von hinreichender GroBe und 
Dauer durch den Zunder zum Zwecke des Ziindens dessel- 
ben geleitet. Wenn der Zunder geziindet ist, so aktiviert er 
eine Stromungsmittelquelle (beispielsweise durch Ziinden 
eines brennbaren Gases oder einer Warme erzeugenden Zu- 
sammensetzung und/oder durch OfFnung eines Behalters 
von Druckgas). Die Aufblasstromungsmittelquelle ist be- 
triebsmaBig mit dem Airbag gekoppell und blast bei Akti- 
vierung den Airbag auf. 

Bs sind mehiere Fahrzeuginsassenriickhaltesysteme be- 
kannt, die einen Insassenpositionssensor und eine Steu^- 
vonichtung verwenden, und zwar zur Steuerung eines zuge- 
horig^ Riickhaitemoduls ansprechend auf eine abgefiihlte 
Position eines Fahrzeuginsassen. Der Insassenpositionssen- 
sor fiir ein solches System ist ein Ultraschallsensor, ein In- 
frarotsensor oder ein Sitzsensor. Ansprechend auf die abge- 
fiihlte Insassenposition wird die Zeitsteuerung des Airbag- 
einsatzes, der Druck des aufgeblasenen Airbags, die Ziel- 
richtung des Airbags und/oder die Abschaltung des Airbags 
gesteuert. Diese einstellbaren Aspekte stellen gemeinsam 
das dynamische Profil des Airbags ein. Ein Ruckhaltesy- 
stem mit einstellbaren Aspekten wird iiblicherweise als ein 
"kluges" oder "smartes" Riickhaltesystem bezeichnet. 

Ein Beispiel eines Systems mit einem einstellbaren dyna- 
mischen Profil ist im US Patent 5, 232, 243 an Blackum et 
aL gezeigt. Dieses Patent beschreibt, daB es nicht stets wiin- 
schenswert ist den Airbag mit 100% des Aufblasstrdmungs- 
mittels (beispielsweise Gas) aufzublasen, welches von einer 
Aufblasstromungsmittelquelle geliefert wird. Das in der 
"243 beschriebene System steuert die Gasmenge die den Air- 
bag ansprechend auf das detektierte Gewicht des Insassen 
aufblasL Ein weiteres System ist im US Patent 5, 330, 226 
an Gentry et al. beschrieben. GemaB diesem System wird 
die Gasmenge, die den Airbag aufblast entsprechend der de- 
tektierten Insassenposition gesteuert 

Zusammenfassung der Erfindung 

Die voriiegende Erfindung sieht eine Vorrichtung vor um 
mindestens eine der folgenden GroBen zu bestimmen: Vor- 
handensein, Typ und GroBe eines in einem Fahrzeug vor- 



handenen Fahrzeuginsassen. Erste kapazitive Sensormittel 
angeordnet in einer Instrumententafel oder im Armaturen- 
brett des Fahrzeugs, das sich auf einer ersten Seite einer In- 
sassen sitzposidon im Fahrzeug befindet, fiihlen einen ersten 

5 Kapazitatswert ab und liefem ein erstes Signal, welches eine 
Anzeige fur den ersten Wert bildet. Mittel bestimmen aus 
dem ersten Signal, ob der erste Kapazitatswert eine Anzeige 
dafur bildet, daB ein Insasse nahe der ersten kapazitiven 
Sensormittel sich befindet. Ein Mittel bestinmit einen ersten 

10 Abstand zwischen den ersten Sensormitteln und dem in der 
Nahe vorhandenen Insassen unter Verwendung des ersten 
Signals. Zweite kapazitive Sensormittel angeordnet an einer 
zweiten Seite der Insassensitzstelle fuhlen einen zweiten 
Kapazitatswert ab und liefem ein zweites Signal welches 

15 eine Anzeige fiir den zweiten Wert liefert Mittel bestiuMnen 
aus dem zweiten Signal, ob der zweite Kapazitatswert eine 
Anzeige dafiir bildet, daB der Insasse nahe dem zweiten Ka- 
pazitatssensormittel sich befindet. Mittel bestimmen einen 
zweiten Abstand zwischen den zweiten Sensormitteln und 

20 den sich in der Nahe befindenden Fahrzeuginsassen unter 
Verwendung des zweiten Signals. 

GemaB einem weiteren Aspekt der Erfindung wird eine 
A^rrichtung vorgesehen zur Bestimmung eines leeren Fahr- 
zeugsitzes. Erste kapazitive Sensormittel angeordnet an ei- 

25 ner ersten Seite einer Insassensitzposition fuhlen einen er- 
sten Kapazitatswert ab und liefem ein erstes Signal, welches 
eine Anzeige bildet fiir den ersten Kapazitatswert. Mittel be- 
stimmen ob der Sitz leer ist, unter Verwendung des ersten 
Signals. Zweite kapazitive Sensormittel angeordnet an einer 

30 zweiten Seite der Insassensitzposition fuhlen einen zweiten 
Kapazitatswert ab und liefem ein zweites Signal, ^yelches 
eine Anzeige fiir den zweiten KapazitMtswert bildet Mittel 
bestimmen ob der Sitz leer ist, und zwar unter Verwradung 
des zweiten Signals. 

35 GemaB einem weiteren Aspekt der Erfindung wird eine 
Vorrichtung vorgesehen zum Bestimmen von Insassenei- 
genschaften eines Fahrzeuginsassen. Erste kapazitive Sen- 
sormittel angeordnet an einer ersten Seite der Insassensitz- 
stelle fiihlen einen ersten Kapazitatswert ab, der sich von 

40 dem Insassen her ableitet und liefem ein erstes Signal, wel~ 
ches eine Anzeige bildet fiir diesen ersten Wert. Mittel be- 
stimmen einen ersten Abstand zwischen den ersten Sensor- 
mitteln und dem Insassen, und zwar unter Verwendung des 
ersten Signals. Zweite kapazitive Sensormittel angeordnet 

45 an einer zweiten Seite der Insassensitzstelle fiihlen einen 
zweiten Kapazitatswert ab, der sich aus dem Insassen ergibt 
und liefem ein zweites Signal, welches dne Anzeige fur den 
zweiten Wert bildet. Mittel bestimmen einen zweiten Ab- 
stand zwischen den zweiten Sensormitteln und dem Insas- 

50 sen unter Verwendung des zweiten Signals. Mittel bestim- 
men charakteristische Werte des Insassen unter Verwendung 
der ersten und zweiten bestimmten Abstanden. Die charak- 
teristischen Werte umfassen folgendes: Typ, GroBe und Ge- 
wicht des Insassen. 

55 GemaB einem weiteren Aspekt der vorliegenden Erfin- 
dung wird eine Vorrichtung zur Bestimmung des Typs eines 
Fahrzeuginsassen vorgesehen. Erste kapazitive Sensormittel 
angeordnet an einer ersten Seite einer Insassensitzposition 
fuhlen einen ersten Kapazitatswert ab, und zwar in einem 

60 Raum benachbart zu den ersten Sensormitteln und liefem 
ein erstes Signal, welches eine Anzeige bildet fiir den ersten 
Kapazitatswert. Zweite kapazitive Sensormittel angeordnet 
an einer zweiten Seite der Insassensitzposition fuhlen einen 
zweiten Kapazitatswert ab, und zwar in einem Raum be- 

65 nachbart zu den zweiten Sensormitteln und liefem ein zwei- 
tes Signal, welches eine Anzeige fiir den zweiten Kapazi- 
tatswert liefert. Mittel bestinunen ob der Insasse ein Kind 
ist, in einem Kindersitz unter Verwendung der ersten und 
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zweiten Signale. 

GemaB einem weiteren Aspekt der Erfindung wird ein 
Verfahren vorgesehen zur Bestimmung von mindestens ei- 
nem der folgenden Werte: Vorhandensein, Typ und GroBen- 
wert eines Fahrzeuginsassen angeordnet innerhalb eines 
Fahrzeugs. Ein erster Kapazitatswert wird durch erste kapa- 
zitive Sensormittel abgefuhlt und zwar angeordnet an einer 
erslen Seite einer Insassensitzstelle innerhalb des Fahr- 
zeugs. Ein erstes Signal wird^geliefert, welches eine An- 
zeige fiir den ersten Kapazitatswert bildet. Eine Bestim- 
mung wird vorgenommen und zwar aus dem ersten Signal, 
ob der erste Kapazitatswert eine Anzeige dafiir bildet, daB 
ein Insasse in der Nahe des ersten kapazitiven Sensor sich 
befindet. Ein erster Abstand zwischen dem ersten Sensor- 
mittel und den in der Nahe angeordneten Insassen wird be- 
stimmt, und zwar unter Verwendung des ersten Signals. Ein 
zweiter Kapazitatswert wird durch zweite kapazitive Sen- 
sormittel abgefuhlt, und zwar angeordnet an einer zweiten 
Seite der Insassensitzstelle. Ein zwcites Signal wird gelie- 
fert, welches eine Anzeige ftir den zweiten Kapazitatswert 20 
bildet Eine Bestimmung wird vorgenommen, und zwar aus 
dem zweiten Signal, ob der zweite Kapazitatswert eine An- 
zeige bildet fiir den Insassen angeordnet nahe dem zweiten 
kapazitiven Sensor. Ein zweiter Abstand zwischen den 
zweiten Sensormitteln und den in der Nahe sich befindli- 
chen Insassen wird unter Verwendung des zweiten Signals 
bestimmt. Eine Bestimmung wird dahingehend gemacht, ob 
der Insassentyp ein Kind in einem Kinderriickhaltesitz ist. 
Die Bestinunung hinsichtlich des Insassentyps wird vorge- 
nonmien aus mindestens einem der ersten und zweiten Si- 
gnale, basierend auf mindestens einem der ersten und zwei- 
ten Kapazitatswerte der ersten und zweiten Signale. Ein 
GroBenwert des Insassen wird bestimmt unter \ferwendung 
der ersten und zweiten bestimmten Abstanden. 

GemaB einem weiteren Aspekt der Erfindung wird ein 
Vwfahren vorgesehen zur Bestimmung von Insasseneigen- 
schaften eines Fahrzeuginsassen. Ein erster Kapazitatswert 
der sich aus dem Insassen ergibt, wird abgefiihlt und zwar 
mit ersten kapazitiven Sensormitteln angeordnet an einer er- 
sten Seite einer Insassensitzstelle. Ein erstes Signal wird ge- 
liefert, welches eine Anzeige fiir den ersten Kapazitatswert 
bildet Ein erster Abstand zwischen den ersten Sensormit- 
tehi und dem Insassen wird bestimmt, und zwar unter Ver- 
wendung des ersten Signals. Kn zweiter Kapazitatswert der 
sich aus dem Insassen ableitet, wird abgefuhlt mittels zwei- 
ter kapazitiver Sensormittel angeordnet an einer zweiten 
Seite der Insassensitzstelle. Ein zweites Signal wird vorge- 
sehen, welches eine Anzeige ftir den zweiten Kapazitatswert 
bildet Ein zweiter Abstand zwischen den zweiten Sensor- 



ist Die Bestimmung wird vorgenommen unter Verwendung 
der ersten und zweiten Signale. 

Weitere Vorteile, Ziele und Einzelheiten der Erfindung er- 
geben sich aus der Beschreibung von Ausfiihrungsbeispie- 
len anhand der Zeichnungen; in der Zeichnung zeigt: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung einer Vorrichtung 
gemaB der Erfindung in einem einen Insassen aufweisenden 
Fahrzeug; 

Fig. 2 ein schematisches Schaltungsdiagramm einer der 
in Fig. 1 gezeigten Antriebs-ZUberwachungsschaltungen; 

Fig. 3 ahnlich zu Fig. 1 einen Insassen mit einem Ge- 
wicht, welches sich von dem Insassen der Fig. 1 unterschei- 
det; 

Fig. 4 und 5 ahnlich Fig. 1, und zwar Insassen unter- 
schiedlicherlnsassentypen vom Insassen der Fig. 1 zeigend; 
• Fig. 6 eine schematische Darstellung einer Steuermatrix 
verwOTdet innerhalb einer Steuervorrichtung der Fig. 1 ; und 

Fig. 7 und 8 RuBdiagramme fiir Verfahren die innerhalb 
der Steuervorrichtung der Fig. 1 ausgefuhrt werden. 

, Beschreibung eines bevoizugten Ausfuhrungsbeispiels 
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Ein Insassenruckhaltesystem 10 ist schematisch in einem 
Fahrzeug 12 in Fig. 1 gezeigt Das Riickhaltesystem 10 ist 
fiir einen Fahrzeuginsassen 14 vorgesehen, der ein Front- 
sitzpassagier ist und der auf einem Fahrzeugsitz 16 inner- 
halb des Fahrzeugs 12 sitzt. Innerhalb des Systems 10 ist ein 
betatigbares Insassenriickhaltemodul 18 vorgesehen, wel- 
ches eine aufblasbare Ruckhaltevorrichtung 20 aufweist 
30 lypischerweise ist die aufblasbare Ruckhaltevorrichtung 20 
ein Airbag oder Gassack, 

Vor dem Aufblaseinsatz ist der Airbag 20 gefaltet und in- 
nerhalb des Armaturenbretts -22 aufbewahrt oder gespei- 
chert, wie dies im Stand der Ifechnik bekannt ist Eine Auf- 
35 blasstromungsmittelquelle, wie beispielsweise ein inertes 
. Gas, ist betriebsmaBig mit dem Airbag 20 verbunden. Auf- 
blasstromungsmittel von der Quelle, welches durch die Ver- 
brennung von pyrotechnischen Material und/oder freigege- 
ben aus einem unter Druck stehenden Behalter erzeugt wer- 
40 den kann, fiillt den Airbag 20 auf einen aufgeblasenen Zu- 
stand innerhalb eines Fahrgastraums 24 des Fahrzeugs 12. 
Sobald der Airfoag 20 aufgeblasen ist, wie dies wahrend ei- 
nes FahrzeugzusanMnenstoBes der Fall ist, hilft dieser bei 
der Riickhaltung des Insassen 14. 

Das Ruckhaltemodul 18 ist von einer Bauart, die im Stand 
der Technik als "smart restraint" ("kluge Riickhaltung") be- 
kannt ist, und zwar insofem, als das Ruckhaltemodul minde- 
stens einen einstellbaren Aspekt 26 besitzt. Beispielsweise 
kann der einstellbare Aspekt der Einsatz des Airbags 20 
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mitteln und dem Insassen wird bestimmt unter Verwendung 50 sein. Beispiele fiir die AirbageinsatzeinsteUung sind die 

des zweiten Signals. Charakteristische Werte des Insassen EinsteUung hinsichtlich der Aufblaszeitsteuerung, die Ein- 

werden unter Verwendung der ersten und zweiten bestimm- stellung hinsichtlich des Aufblasdruckes, die EinsteUung 

ten Abstande bestimmt. Die charakteristischen Werte urn- hinsichtlich der Lage des aufgeblasenen Airbags 20 relativ 

fassen: den TVP* die GroBe und das Gewicht des Insassen. zum Insassen 14 und schliefilich das Unterdriicken des Ein- 

GemaB einem weiteren Aspekt der Erfindung wird ein 55 satzes des Airbags. Ein spezieHes Beispiel der EinsteUung 

Verfahren vorgesehen zur Bestimmung eines Insassentyps der Aufblaszeitsteuerung ist die Steuerung der Initiierzeit 

des Fahrzeuginsassen. Ein erster Kapazitatswert wird durch des Airbagaufblasvoigangs unter Verwendung eines ausge- 

erste Sensormittel abgefuhlt, und zwar fur einen Raum be- wahlten Bestimmungsalgorithmus. 

nachbart zu den ersten Sensormittehi und angeordnet an ei- Ein spezieUes Beispiel des Einstellens des Aufblasdrucks 

ner ersten Seite eina: InsassensitzsteUe. Ein erstes Signal 60 ist die Steuerung einer AufblasstromungsmittelqueUe, urn 



wkd geliefert, welches eine erste Anzeige fiir den ersten Ka 
pazitatswert bildet. Ein zweiter Kapazitatswert wird durch 
zweite Sensormittel abgefuhlt, und zwar fiir einen Raum be- 
nachbart zu den zweiten Sensormittehi und angeordnet an 
einer zweiten Seite der FahrzeuginsassensitzsteUe. Ein 
zweites Signal wird vorgesehen, welches eine Anzeige bil- 
det fiir den zweiten Kapazitatswert. Eine Bestimmung wird 
vorgenonunen, ob der Insasse ein Kind in einem Kindersitz 
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eine gesteuerte oder vorgewahlte Menge an Aufblasstro- 
mungsmittel fiir den Airbag 20 vorzusehen, beispielsweise 
ein Riickhaltesystem mit einer Vielzahl von gesondert steu- 
erbaren AufblasstromungsmittelqueUen. Ein weiteres spe- 
zieUes Beispiel der EinsteUung des Aufblasdrucks ist die 
Steuerung eines DruckentlastungsventUs, welches das Auf- 
blasstromungsmittel weg yon dem Airbag 20 ablaBt Ein 
spezieUes Beispiel der HnsteUung einer Airbagpositionie- 
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rung ist die Steuening von Positioniermotoren die das Air- 
bagmodul nach links oder rechts innerhalb des Annaturen- 
bretts 22 verschwenken. Ein weiteres spezieUes Beispiel der 
Einstellung der Airbagpositionierung ist die Bewegung des 
gesamten Ruckhaltemoduls zu dem Insassen bin oder von 
diesem weg. Die dynamische Profilsteuerung wird erreicht 
durch die steuerbare Leitung von Aufblasstromungsmittel in 
den Airbag in vorbestimmten Zonen innerbalb des Airbags 
oder durch die Steuerung der Anzahl und die Zeitsteuerung 
des Betriebs einer Vielzahl von Aufblasstromungsmittel- 
queUen und AblaBventilen. 

Die Steuerung des Ruckhaltemoduls 18 zur Einstellung 
der Oder des einstellbaien Aspektes bzw. der einstellbaten 
Aspekte 26 zur Bewirkung oder Verursachung der Betati- 
gung des Rilckhaltemoduls erfolgt durch eine Steuervorrich- 
tung 27. Die Steuervoirichtung 27 Uefert Steu^signale 28 
an das Riickhaltemodul 18. In einem Beispiel ist die Steuer- 
vorrichtung 27 ein Mikrocomputer, Die Steuervorrichtung 
27 empfangt einen Abfuhleingang oder eine Abfuhlein- 
gangsgroBe von mehreren Quellen und macht unter Venven- 
dung der AbfuhleingangsgroSe Entscheidungen hinsichtlich 
der Ruckhaltemodulsteuerung (beispielsweise betatigt die 
Steuervorrichtung einen ZusanunenstoBalgorithmus). 

Eine der Abfiihleingangsquellen fur die Steuervorrich- 
tung 27 ist ein Sensor 30, der einen Fahrzeugzustand ab- 
fiihlt, fiir den der Insasse 14 zuitickzuhalten ist. Der Sensor 
30 liefert ein Signal 32 an die Steuervorrichtung 27, welches 
fur den abgefuhlten Fahrzeugzustand eine Anzeige bildet. In 
einem Beispiel, welches in den Figuren daigestellt ist, ist der 
Sensor 30. ein Kollisions-yZusanimenstoBsensor und fuhit 
einen Zustand ab, der fur eine FahizeugkoUisioD eine An- 
zeige bildet. Vorzugsweise ist der Kollisionssensor 30 ein 
Beschleunigungsmesser und das Signal 32 ist ein elektri- 
sches Signal mit einer Charakteristik oder Eigenschaft (bei- 
spielsweise Spannung, Frequenz, usw.), welcte eine An- 
zeige bildet fiir die abgefiihlte ZusammenstoBverzogerung. 
In einem weiteren Beispiel fuhlt der Sensor 30 einen Zu- 
stand ab, der eine Anzeig^^- fur einen Uberrollvorgang des 
Fahrzeugs bildet. Es sei bem^kt, daB ein Fachmann 
kennt, daB das Ruckfaaltesystem 10 eine ^^elzahl von Senso- 
ren 30 haben kcinnte, die Signale 32 an die Steuervorrich- 
tung 27 liefem, weicne eine Anzeige fxir untearschiedliche 
Fahrzeugzustande oder Bedingungen liefem, fur die der In- 
sasse 14 zuriick gehalten weriden soli. Aus Griinden der 
Klarheit wird hier im folgenden nur ein einziger Kollisions- 
sensor 30 erl^uteit, und zwar zusammen mit seinem Kollisi- 
onsanzeigesignal 32. 

Die Steuervorrichtung 27 analysiert das Ausgangssignal 
32 vom Kollisionssensor 30 und bestimmt ob ein Einsatzzu- 
sammenstoBzustand auftritt. Ein EinsatzzusammenstoBzu- 
stand ist ein solcher bei dem der Einsatz eines Airbags er- 
wiinscht ist, urn die Ruckhaltefunktion des Ruckhaltesy- 
stems 10 fur den Insassen 14 zu verfoessem. Es wird ins 
Auge gefaBt, daB irgendeiner von mehreren bekannten Zu- 
sammenstoBalgorithmen verwendet werden kann, um den 
EinsatzzusammenstoBzustand oder das Einsatzzusammen- 
stoBereignis zu bestimmen. 

Beispiele solcher Algorithmen sind im Stand der Tbchnik 
bekannt und werden hier aus Griinden der Kiirze nicht dis- 
kutiert. 

Andere AbfiihleingangsgroBen ftir die Steuervorrichtung 
27 konnen durch einen Sitzpositionssensor 34 iiber ein Si- 
gnal 36 und durch einen Sitzriicklehnenwinkelsensor 38 
iiber ein Signal 40 vorgesehen werden. Das Signal 36 von 
dem Sitzpositionssensor 34 bildet eine Anzeige ftir die Lage 
des Sitzes 16 bezuglich des Korpers des Fahrzeugs 12 und 
somit bildet dieses Signal eine Anzeige fiir die Lage oder 
Position des Sitzes relativ zu den Teilen des Fahrzeugs die 
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beziiglich des Korpers fest sind. Das Signal 36 bildet daher 
auch eine Anzeige fur den Abstand zwischen dem Sitz und 
dem Armaturenbrett 22. 

Das Signal 40 vom Sitzrucklehnenwinkelsensor 38 ist 

5 eine Anzeige fiir die GroBe der Sitzriicklehnenneigung (d. h. 
des Neigungswinkels der Rucklehne). Die im Signal 40 ent- 
haltene Information ist brauchbar zur Bestimmung des Ab- 
standes zwischen der Sitzrucklehne des Sitzes 16 und dem 
Armaturenbrett 22. Die Steuervorrichtung 27 kann die In- 

10 formation aus den Signalen 36 und 40 verwenden, um die 
Abstande zwischen dem Riickhaltemodul 18 und der Sitz- 
riicklehne des Sitzes 16 zu bestimmen. 

AbfiihleingangsgroBen fur die Steuervorrichtung werden 
auch durch eine Vielzahl von kapazLtiven Sensorantriebs- 

15 /Oberwachungsschaltungen 42A-42D iiber Signal 
44A-44D geliefert Jede 'Dreibe- oder Antriebs-ZOberwa- 
chungsschaltung 42A-42D ist jeweils mit einem kapaziti- 
ven Sensor 46A-46D assoziiert Die Signale 44A-44D wer- 
den durch die Steuervorrichtung 27 dazu verwendet, um In- 

20 sasseninformation zur Verwendung innerfialb des Riickhal- 
tesystems 10 zu unterscheiden, und zwar in erfindungsge- 
msiBet Art und Weise. Somit bilden die kapazitiven Senso- 
ren 46A-46D, die Antriebs-ZOberwachungsschaitung 
42A-42D und die Steuervorrichtung 27 eine Vorrichtung 47 

25 zur Unterscheidung von Insassencharaklmstika. Vorzugs- 
weise ist, wie in dem offenbartai Ausfiihrungsbeispiel ge- 
zeigt, die Vorrichtung 47 Teil des Riickhaltesystems 10. 

Innerhalb der Vorrichtung 47 hat jeder kapazitive Sensor 
46A-46D die Funktion des Abfuhlens des Vorhandenseins 

30 eines Insassen und die Zusatzfunktion oder damit zusam- 
moihangende Funktion des Abfiihlens des Abstandes zwi- 
schen dem entsprechenden kapazitivwi Sensor und dem In- 
sassen und zwar zur Verwendung bei der Bestinunung der 
Art oder des Typs des Insassen und bestimmter Insassencha- 

35 rakteristika. Die kapazitiven Sensoren 46A-46D sind in ei- 
nci "umgebenen" Anordnung um die Insassenstelie herum 
oder an dieser angeoidnet, die zu iiborwachen ist Das Um- 
geben hinsichtlich der Insassenstelie liefert Information be- 
ziiglich des Insassen 14 zur Bestimmung einer Insassencha- 

40 rakterisierung. 

Das in den Rguren gezeigte Ausfiihrungsbeispiel der Er- 
findung besitzt vier (4) kapazitive Sensoren 46A-46D. Ein 
erster kapazitiver Sensor 46A ist in dem Armaturenbrett 22 
angeordnet und zweite bis vierte kapazitive Sensoren 

45 46B-46D sind in einer Vertikalanordnung in der Riicken- 
lehne des Sitzes 16 angeordnet Eine unterschiedliche An- 
zahl von kapazitiven Sensoren kann jedoch verwendet wer- 
den und die kapazitiven Sensoren konnen an anderen die In- 
sassenstelie "umgebenen" Stellen angeordnet sein. Bei- 

50 spielsweise konnen kapazitive Sensoren in einem Sitzkissen 
od^ Sitzboden, einer Armlehne, einem Dachteil, einer Tiir 
und, wenn das System fUr ein Fahrzeugfahrer voigesehen 
ist, in einem Lenkrad angeordnet sein. Beispiele solcher an- 
deren kapazitiven Sensoren (d. h. 46E-46H) sind gestrichelt 

55 in den Fig, 1 und 3 bis 5 gezeigt, und zwar angeordnet auf 
einer passagierseitigen TUr des Fahrzeugs 12 (d. h. an der 
entfemt gelegenen Seite des Insassens, gemaB den Figuren). 
Die Struktur und der Betrieb der anderen kapazitiven Senso- 
ren 46E-46H ist ahnlich zur Struktur und den Betrieb der 

60 kapazitiven Sensoren 46A-46D und eine Diskussion wird 
deshalb aus Grunden der Kiirze weggelassen. 

Jeder der kapazitiven Sensoren 46A-46D besitzt eine 
ahnliche oder gleichartige Struktur und deshalb wird nur die 
Struktur oder der Aufbau des ersten kapazitiven Sensors 

65 46A wiederum aus Grunden der Kiirze beschrieben. Eben- 
falls ist jede der Antriebs-ZUberwachungsschaltung 
42A-42D von gleichen oder ahnlichen Aufbau und Funk- 
tion, so daB aus Grunden der Kiirze hier nur die Antriebs- 
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/Uberwachungsschaltung 42A mit dem ersten kapazitiven 
Sensor 46A erlautert wird. 

Fig, 2 zeigt ein Bei spiel des ersten kapazitiven Sensor 
46A und seiner zugehorigen oder assoziierten Antriebs- 
/Uberwachungsschaltung 42A, Innerhalb des ersten kapazi- 
tiven Sensors 46A ist eine Kondensatorplatte 48, die auch 
als Kapazitatsabfuhlelektrode bezeichnet wird, an einem 
Leitungsschinn 50 mil einer Isolierschicht 52 sandwichartig 
zwischen der Kondensatorplatte und dem Schirm angeord- 
net, angebracht. Obwohl das Glied 48 als eine Platte oder 
eine Elektrode bezeichnet wird, und obwohl das Glied 50 als 
eine Abschirmung bezeichnet wird, sind sie beide vorzugs- 
weise aus leitenden Materialien hergestellt, und so abge- 
schieden auf der Isolierschicht 52 unter Verwendung der 
Dnicktechnik fiir flexible Schaltungen. 

Eine hinreichende elektrische Ved}indung existiert zwi- 
schen dem Insassen 14 und dem Koiper des Fahrzeugs 12, 
so daB der Insasse 14 zu der elektrischen Fahrzeugerde ka- 
pazitiv gekoppelt ist. Die kapazitive Kopplung des Insassen 
14 ist schematisch in Fig. 2 als ein effektiver Kondensator 
54 dargestellt. Der Kapazitatswert des effektiven Kondensa- 
tors 54 ist ein relativ fester Wert. Eine hinreichende oder 
ausreichende elektrische Verbindung existiert ebenfalls zwi- 
schen dem Insassen 14 und der Kapazitatsabfuhlelektrode 
48, so daB der Insasse und die Elektrode 48 einen variablen 
effektiven Kondensator 56 bilden. Der Kapazitatswert des 
variablen effektiven Kondensators 56 steht funktionsmSfiig 
mit dem Abstand zwischen dem Insassen 14 und der Kapa- 
zitatsabfuhlelektrode 48 in Verbindung. Wenn kein Insasse 
vorhanden ist oder wenn ein Insasse vorhanden ist, aber 
nicht innerhalb der Abfiihlgrenzen des kapazitiven Sensor, 
so tritt nur ein relativ niedriger Umgebungskapazitatswert 
auf. 

Die assoziierte Antriebs-ZMonitor- oder Uberwachungs- 
schaltimg 42A ist betriebsmaBig mit dem leitenden Schirm 
50 und der Kapasdtatsabfiihlelektrode 48 veibunden. Die 
Antriebs-ZMonitor- oder Uberwachungsschaltung 42A mifit 
den Wert des variablen effektiven Kondensators 56 der sei- 
nerseits eine Anzeige bildet fur den Abstand zwischen dem 
Insassen 14 und der Elektrode 48. Die Antriebs-ZMonitor- 
oder Uberwachungsschaltung 42A liefert ein Signal 44A an 
die Steuervorrichtung 27. Das Signal 44A hat einen Wert der 
eine Anzeige fur den uberwachten Kapazitatswert des eflfek- 
Uven Kondensators 56 bildeL 

Die Antriebs-ZMonitor- oder Oberwachungsschaltung 
42A weist eine regulierte oder geregelte Spannungsquelle 
62 auf die betriebsmaBig rait der (nicht gezeigt) Fahrzeug- 
batterie verbunden ist. Der Ausgang der Spannungsquelle 
62 ist mit einem "step-up" oder Aufwarts-Konverter 64 ver- 
bunden. Ein erhohter Spannungspegel wird benotigt, um die 
Fahigkeit des ersten kapazitiven Sensors 46A zu vergroBem 
einen Insassen mit einem relativ groBen Abstand von dem 
ersten kapazitiven Sensor 46A (beispielsweise einem Ab- 
stand weiter als 1 Zoll weg) abzufuhlen. Der Ausgang des 
Aufwarts-Konverters 64 wird dazu verwendet, um zwei 
Operationsverstarker 66 und 68 und die Antriebs-ZMonitor- 
oder Uberwachungsschaltung 42A mit Leistung zu versor- 
gen. Der Ausgang des Aufwarts-Konverters 64 ist ebenfalls 
mit einer Pufifer-ZDividierschaltung 70 verbunden. Die Puf- 
fer-ZDividierschaltung 70 ist ein Spannungsteilerwider- 
standsnetzwerk, das mit einem Spannungsfolger gepuflfert 
ist. Die Puffer-ZDividierschaltung 70 wird in der Antriebs- 
ZMonitor- oder Uberwachungsschaltung 42A dazu verwen- 
det, um zu gestatten, daB ein Widerstand-Kondensator- 
("RC")-Oszillatorkreis oder Schaltung 72 ein Ausgangssi- 
gnal besitzt mit einer symmetrischen Schwingung um eine 
Null-AusgangsgroBe. 

Die Kapazitatsabfuhlelektrode 48 und der Schirm 50 wer- 



den innerhalb der RC-Oszillatorschaltung 72 betrieben. Der 
variable eflFektive Kondensator 56 (d. h, zwischen der Kapa- 
zitatsabfuhlelektrode 48 und dem Insassen 14) funktioniert 
als der Kondensator in der RC-OsziUatorschaltung 72. Die 
5 Komponenten aus der RC-Oszillatorschaltung 72 sind so 
ausgewahlt, daB eine Schwingung oder Oszillation erzeugt 
wird, und zwar vorzugsweise im Bereich von 20 bis 
100 kHz. Die Abschirmung 50 wird mit der gleichen Span- 
nung wie die Kapazitatsabfuhlelektrode 48 durch eine Span- 

10 nungsfolgeschaltung 74 betrieben, um so jedwedes elektri- 
sches Potential zwischen der Abschirmung 50 und der Elek- 
trode 48 zu verhindern. Der Zweck der Abschirmung 50 ist 
das Fokusieren des elektrischen Feldes 76A (Fig. I) der Ka- 
pazitatsabfuhlelektrode 48, wodurch gestattet wird, daB ein 

15 Abfiihlen des Insassen mit einem groBeren Abstand gestattet 
wird. 

Die Abschirmung 50 (Fig. 2) ist mit der Fahrzeugerde 
verbunden, und zwar uber einen Widerstand 78 mit hoher 
Impedanz, beispielsweise 1 bis 22 M Ohm. Diese Hochim- 
20 pedanzverbindung gestattet das AbflieBen von Ladung von 
der Abschirmung 50. Das AbflieBen der Ladung von der 
Abschirmung 50 steUt sicher, daB der Kapazitatswert und 
der RC Schaltungseinstellpunkt (d. h. die Mittelfrcquenz 
des Oszillators) sich nicht andem. 
2S Der Ausgang der RC-Oszillatorschaltung 72 ist mit einem 
"step-down" oder Abwarts-Konverter 80 verbunden. Die 
AusgangsgroBe des Abwairts-Konverters 80 ist das Signal 
44A und ist ein Oszillationssignal mit einer Frequenz, wel- 
che eine Anzeige bildet fur: 

30 

(1) das Vorhandensein des Insassen 14 und 

(2) des Abstandes zwischen dem Insassen 14 und der 
Kapazitatsabfuhlelektrode 48 und somit dem Armatu- 
renbiett 22. Der Konverter 80 bringt die Spannungspe- 

35 gel herunter, in einen Bereich, der sicher durch die 
Steuervorrichtung 27 verarbeitet werden kann. 

Eine Ausgangsfrequenz des Signals 44A oberhalb einer 
vorbestimmten Schwellenfrequenz ist eine Anzeige fiir das 
40 Nichtvorhandensein eines Insassen. Eine Ausgangsfrequenz 
des Signals 44A unterhalb der vorbestimmten Schwellenfre- 
quenz ("InsassenvorhandenseinsschweUe") ist eine Anzeige 
fiir das Vorhandensein eines Insassen. Die Ausgangsfre- 
quenz nimmt ab, wenn der Abstand zwischen dem Insassen 
45 14 und der Elektrode 48 abnimmt und ist somit eine Anzeige 
fiir den Abstand zwischen dem ersten kapazitiven Sensor 
46A und dem Insassen. Die anderen Antriebs-ZMonitor- 
oder Uberwachungsschaltungen 42B-42D liefem ahnliche 
bzw. gleiche Informationen iiber die entsprechenden Signale 
50 44B-44D, und zwar hinsichtlich des detektierten Nichtvor- 
handenseinsZVorhandenseins des Insassen 14 und der Ab- 
stande zwischen den entsprechenden kapazitiven Sensoren 
46B-46D und dem Insassen. Die Frequenzschwellen (die 
InsassenvorhandenseinsschweUra) assoziiert mit den ersten 
55 bis vierten Signalen 44A-^D werden ausgewahlt, und 
zwar teilweise basierend auf der GroBe des Gebietes oder 
der Flache, welches durch den entsprechenden Sensor iiber- 
wacht werden muB. Die Frequenzschwellen konnen fiir un- 
terschiedliche Signale 44A-44D unterschiedlich sein. Auch 
60 konnen die Signale mit unterschiedlichen Frequenzen zu un- 
terschiedlichen Zeiten gepulst sein. 

Die in den Signalen 44A-44D von den Antriebs-ZMoni- 
tor- odertjTberwachungsschaltungen 42A-42D (die eine An- 
zeige fur das NichtvorhandenseinZVorhandensein des Insas- 
65 sen 14 und dessen Abstand vorsehen) enthaltene Informa- 
tion wird innerhalb der Steuervorrichtung 27 verarbeitet, um 
eine Bestimmung hinsichtlich des Vorhandenseins eines In- 
sassen vorzunehmen, und um bestitnmte Eigenschaf ten oder 
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Charakteristika des Insassen zu bestimmen, Speziell sind 
die Eigenschaften oder Charakteristika die durch die Steuer- 
vorrichtung 27 bestimint werden, die Art oder der TVpus des 
Insassen, die Position des Insassen, die Oberkorpertiefe oder 
Dicke des Insassen (zur Bestimmung des Uriifangs und des 5 
Gewichts des Insassen) und das Nichtvorhandensein eineS 
Insassen (d. h. der Sitz ist leer). \ 
Das Vorhandensein eines Insassen wird durch mindestensi- 
eines der Signale 44A-44D angezeigt, welches seine Fre- . 
quenz unterhalb seines entsprechenden Schwellenwertes be- , lO 
sitzt Fiir einen erwachsenen Insassen 14 (beispielsweise ei- '". 
nen durchschnittUch gebauten Erwachsenen, Fig. 1 oder ei- \ 
nen etwas dicken Erwachsenen 14H, Fig. 3) besitzt jedes der ' 
Signale 44A-44D einen Frequenzwert unterhalb der ent- 
sprechenden InsassenvorhandenseinsschweUe. Fiir einen 15 
nach vome weisenden Kinderinsassen 14C (Fig. 4, bei- 
spielsweise ein Kind in einem Verstarkungssitz 84 auf dem 
Fahrzeugsitz 16) wurde jedes der Signale 44 A, 44C und 
44D einen Frequenzwert besitzen unterhalb der entspre- 
chenden InsassenvorhandenseinsschweUe. In jeder dieser 20 
Situationen bestinimt die Steuervorrichtung 27, dafi der In- 
sassentyp ein Passagier ist, der in einer Vorwartsrichtung 
sitzL Fiir die Situation gemaB Fig. 4 bestimmt die Steuervor- 
richtung 27 femer, daB der Insassentyp ein Kind ist, da die 
Frequenz des Signals 44B oberhalb der zugehorigen Fre- 25 
quenzschwelle liegt. Fiir einen Kinderinsassen 141 (Fig. 5) 
in einem nach hinten weisenden Kindersitz (RFIS) 86, gibt 
nur der vierte kapazitive Sensor 46D ein Signal unterhalb 
seiner zugehorigen InsassenvorhandenseinsschweUe aus. 
Die Steuervorrichtung 27 bestimmt, daB der Insassentyp ein 30 
Kind in einem RFIS (rearward facing infant seat = ein nach 
hinten weisenden Kindersitz) ist, da nur die Frequenz des 
Signals 44D unterhalb der zugehorigen FrequenzschweUe 
liegt. Wenn die Steuervorrichtung 27 bestimmt, daB der In- 
sasse ein Kind in einem RFIS ist, so kann das Riickhaltemo- 35 
dul 18 abgeschaltet werden. 

Die Steuervorrichtung 27 **wdB" (beispielsweise zuvor 
gespeicherte fiir das Fahrzeug spezifische Daten, gespei- 
chert in einem Speicher 88 der Steuervorrichtung) die Posi- 
tion des ersten kapazitiven Sensors 46A bezligUch des 40 
Ruckhaltemoduls 18. Sie kann die Position der zweiten bis 
vierten kapazitiven Sensoren 46B-46D berechnen (d. h. 
iiber die EingangsgroBe von dem Sitzpositionssensor 34 und 
dem Sitzriickeniehnenwinkelsensor 38) relativ zu dem 
Ruckhaltemodul 18. Die SteuCTVorrichtung ist somit in da: 45 
Lage die Position des Insassen 14 zu bestimmen, und zwar 
relativ zu dem Riickhaltemodul unter Verwendung einfacher 
Mathematik. Anders ausgedriickt analysiert die Steuervor- 
richtung 27 die Storung in dem umgebenen elektrischen 
Feld (d. h. kein Insasse vorhanden) wie es durch die eine 50 
. Anzeige fur den Abstand bildenden Frequenzen der Signale 
rq)rasentiert ist, um einelnsassenpositionscharakterisierang 
zu schafiFen. SpezieU wird der Abstand des Insassen von je- 
dem der Sensoren dazu verwendet, um die AuBengrenzen 
des Insassen zu markieren. Es sei bemerkt, daB eine weniger 55 
genaue Methode dadurch verwendet werden konnte, daB 
man die Sitzpositionssensoren nicht verwendet. 

Die Steuervorrichtung 27 schatzt das Gewicht des Insas- 
sen 14 durch Berechnung einer Oberkorperdimension des 
Insassen (beispielsweise durch kartenmSBiges Auftragen 60 
der AuBenoberflache des Torsos oder Oberkorpers). In dem 
dargesteUten Ausfiihrungsbeispiel wird beispielsweise die 
Tiefe oder die Dicke (vgl. Fig. 3) des Oberkorpers durch fol- 
gendes bestimmt: 

65 

(1) Bestinunung des Gesamtabstandes zwischen dem 
ersten kapazitiven Sensor 46A und einem der zweiten 
bis vierten kapazitiven Sensoren in der Sitzruckenlehne 
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(beispielsweise des dritten kapazitiven Sensors 46C) in 
der Riickenlehne; 

(2) Bestimmen des Abstandes von dem ersten kapazi- 
tiven Sensor 46A zu der Vorderseite des Oberkorpers 
des Insassen 14 (d. h. der Vorderzwischenraum- bzw. 
Vorderseitenabstand); 

(3) Bestinunen des Abstandes von dem einen Riicken- 
lehnensensor 46C (d. h. des dritten Sensors) bis zu der 
Riickseite des Oberkorpors des Insassen 14 (d. h. der 
Ruckenzwischenraumabstand bzw. die Riickbeabstan- 
dung); und 

(4) Subtrahieren der vorderen und hinteren Beabstan- 
dungen oder Beabstandungsdistanzen von der Gesamt- 
distanz oder dem Gesamtabstand. Der Gesamtabstand 
wird uber die Steuervorrichtung 27 bestimmt, die (vor- 
gespeichert in dem Speicher 88) die Lage des ersten ka- 
pazitiyen Sensors 46A "kennt" und die Position eines 
der zweiten bis vierten kapazitiven Sensoren 46B bis 
46D berechnet, und zwar aus der EingangsgroBe von 
dem Sitzpositionssensor 34 und dem Sitzriicklehnen- 

• winkelsensor 38. 

Die Oberkorperdicke ist proportional zu dem Oberkorper- 
umfang. Der Speicher 88 der Steuervorrichtung 27 besitzt 
eine Dicken-AJmfangs-zu-Gewicht-NachsehtabeUe bzw. 
NachschlagtabeUe. Eine Gewichtsschatzung des Insassen 14 
wird durch Nachsehen des berechneten Torsodickenwertes 
gefunden. 

Die Stfcuervorrichtung 27 steuert den bzw. die einsteUba- . 
len Aspekt(e) 26 des Riickhaitemoduls 18 ansprechend auf 
die bestimmten Insassencharakteristika. Ein Beispiel eines 
einsteUbaren Aspekts des Riickhaitemoduls 18 ist die Ein- 
steUung des Airbagaufblasdrucks basierend auf der Insas- 
senposition und des Gewichts. Es wird angenommen, daB 
die Steuervorrichtung bestimmt hat, daB ein erwachsener In- 
sasse sich auf dem Sitz befindet und nicht ein nach vorne 
weisender Kinderinsasse oder ein Kind in einem RFIS. Um 
den Aiibagdruck zu steuem, verwendet der Speicher 88 der 
Steuervorrichtung 27 eine interne Nachsehtabelle (d. h. ei- 
nen Speicher, welcher als TabeUe 90, vgl. Fig. 6) vorHegL 
Die NachsehtabeUe 90 ist in eine Vielzahl von Insassenposi- 
tionsbereichen 92 unterteUt und in eine >^el2ahl von Insas- 
sengewichtsbereichen 94. 

BeziigUch der Insassenpositionsbereiche 92- wird bei- 
spielsweise zum Zwecke der Diskussion der Abstand zwi- 
schen dem Riickhaltemodul 18 und dem Sitz, wenn dieser 
sich in seiner am weitesten hinten befindlichen Position be- 
findet, d. h. der maximal angenommene ^bstand, in vier Be- 
reiche unterteilt. Wenn sich der Insasse 14 in einem ersten 
Bereich zwischen einem NuU- Abstand, d. h. unmittelbar be- 
nachbart zum Riickhaltemodul 18 befindet und ungefahr 
10% vom maxinialen Abstand, dann kann man sagen, daB 
sich der Insasse in einem mit I bezeichneten ersten. Positi- 
onsbeteich befindet. Wenn der Insasse 14 sich in einer Posi- 
tion befindet, die groBer ist als ungefahr 10% und nicht mehr 
als 30% des maximaleh vorausgesehenen Abstandes von 
dem Ruckhaltemodul 18, dann befindet sich der Insasse in 
dem Positionsbereich 11. Wenn sich der Insasse 14 in einer 
Position befindet, die groBer ist als ungefahr 30% und nicht 
mehr als 60% des maximal angenommenen Abstandes von 
dem Riickhaltemodul 18, daim befindet sich der Insasse in 
dem Positionsbereich IIL Wenn der Insasse 14 sich in einer 
Position befindet, die groBer ist als ungefahr 60% des vor- 
auszusehenden Abstandes von dem Riickhaltemodul 18, 
dann befindet sich der Insasse in dem Insassenpositionsbe- 
reichlV. 

Das Insassengewicht wird fur die Zwecke dieses Bei- 
spiels in vier Gewichtsbereiche unterteilt, und zwar zwi- 
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schen dem Gewicht Null und einem maximalen vorbc- 
stimmten Gewicht. Wenn ein Fahrzeuginsassengewicht zwi- 
schen Null und ungefahr 25% des maximal vorbestimmten 
Gewichtswertes liegt, dann sagt man, daB sich derlnsasse in 
dem Gewichtsbereich I befindet. Wenn das Insassengewicht 
groBer ist als ungefahr 25% und nicht mehr als 50% des ma- 
ximalen vorbestimmten Gewichtes, dann sagt man, daB das 
Insassengewicht in dem Insassengewichtsbereich n liegt. 
Wenn das Insassengewicht groBer ist als ungefahr 50% und 
nicht mehr 75% des maximal vorbestimmten Gewichtes, 
dann ist das Insassengewicht in dem Insassengewichtsbe- 
reich m. Wenn das Insassengewicht groBer ist als ungefahr 
75% des maximal vorbestimmten Gewichtes, dann sagt 
man, daB das Insassengewicht in dem maximalen Insassen- 
gewichtsbereich IV liegt Ein Insasse der mehr als das maxi- 
male vorbestimmte Gewicht wiegt, wird als in dem Maxi- 
malgewichtsbereich IV liegend gekennzeichnet. 

Die vier Insassengewichtsbereiche und die vier Positions- 
bereiche bilden eine 4 x 4-Matrix die sechzehn (16) Insas- 
sencharakterisierungsblocke bildet, die mit A bis P bezeich- 
net sind. Diese Insassencharakterisienmgsblocke sind in 
drei KontroUzonen gruppiert. Die Blocke D. H, L, P und O 
werden als eine Niedrigdrucksteuerzone 96 bezeichnet. Die 
Blocke C, G, J, K, M und N werden als eine mittlere Druck- 
steuerzone 98 bezeichnet Die Blocke A, B, E, F und I wer- 
den als eine Hochdrucksteuerzone 100 bezeichnet Die Steu- 
ervorrichtung 27 zur Steuerung der einstellbaren Aspekte 
Oder des einstellbaren Aspekts 26 assoziiert die bestimmten 
Insassencharaktmstika mit einer der Steuerzonen 96, 98 
und 100. Es sei bemerkty daB andere Steuerzonen verwendet 
werden konnten. Diese anderen Steuerzonen konnten eine 
Zone umfassen, in der der Airbageinsatz unterdriickt ist 

Die Steuerzonen 96, 98 und 100 basieren mindestens teil- 
weise auf der DruckgroBe die im Airbag 20 benotigt Wird, 
um den Insassen 14 zuriickzuhalten. Die Position und das 
Gewicht des Insassen werden vorzugsweise kontinuierlich 
durch die Steuervorrichtung 27 bestimmt, um die zugeho- 
rige Einstellung zu ermoglichen. Die tatsachliche Steuerung 
des Drucks zur Erreichung des niedrigen, mitderen und ho- 
hen Drucks (oder sogar kein Dnick, d. h. Einsatzunterdriik- 
kung) im Airbag kann erreicht werden unter Verwendung 
von AblaBventilen oder Mehrfachaufblasvorrichtungen. Die 
AblaBventile und die Mehrfachaufblasvorrichtungen sind 
im Stand der Technik bekannt und werden hier aus GrUnden 
der Kurze nicht diskutiert Die Matrix der Fig. 6 beriicksich- 
tigt sowohl Gewicht als auch Abstand und sieht drei geson- 
derte Akbagdriicke vor. Der Matrixlosungsvorschlag oder 
die Matrixlosung gestattet Einfachheit bei der Datenmani- 
pulation. Wenn das Gewicht und die Position einen Insassen 
in die untere Steuerzone 96 plaziert, wird ein vorbestimmter 
minimaler Aufblasdruck im Airbag 20 bei Einsatz verwen- 
det Wenn ein Gevwcht und die Position eines Insassen, die- 
sen in die mittleie JSteuerzone 98 plaziert, so wird ein vorbe- 
stimmter mittlerCT Aufblasdruck in dem Airbag 20 beim 
Einsatz verwendet Wenn das Gewicht und die Position ei- 
nes Insassen, diesen in die Hochsteuerzone 100 plaziert, so 
wird ein vorbestinmiter maximaler Aufblasdruck in dem 
Airbag 20 beim Einsatz verwendet. 

Wie oben erwahnt sind die Frequenzen der Signale 
44A-44D eine Anzeige fiir die entsprechenden Abstande 
zwischen den zugehorigen Sensoren und dem Insassen. 
DemgemaB bestimmt die Steuervorrichtung 27 uber die Ver- 
arbeitung der Signale 44A-44D diese AbstSnde. Ein RuB- 
diagramm als Beispiel eines Verfahrens zur Frequenzenbe- 
stinmiung ausgefuhrt innerhalb der Steuervorrichtung 27 ist 
in Fig. 7 dargestellt Der ProzeB der Fig, 7 wird fiir den er- 
sten kapazitiven Sensor 46A und die Antriebs-ZUberwa- 
chungsschaltung 42A (d. h. fiir den vorderen Beabstan- 
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dungsabstand) beschrieben. Die Steuervorrichtung 27 fuhrt 
den gleichen FrequenzbestimmungsprozeB fiir jeden der ka- 
pazitiven Sensoren 46A-46D aus. 

Der ProzeB wird beim Schritt 150 initiiert, wo die anfang- 
5 lichen Betriebszustande gesetzt oder eingestellt werden. 
Beim Schritt 152 wird eine Zeitsteuervorrichtung eingesetzt 
(enabled). Beim Schritt 154 wird bestimmt, ob ein erster 
Ausloser empfangen wird. Der erste Ausloser ist das Auftre- 
ten eines designierten oder bezeichneten Ausgangswerts im 
10 Ausgangssignal 44A (bei spiels weise das Auftreten eines 
NuU-Durchgangsereignisses im Signal 44A). Wenn die Be- 
stimmung im Schritt 154 negativ ist, so wird der ProzeB zu- 
riickgeschleift und wiederholt den Schritt 154, d. h. der Pro- 
zeB wartet auf das Auftreten eines ersten Auslosers. Wenn 
15 die Bestiimnung am Schritt 154 positiv oder zustimmend ist, 
dann schreitet der ProzeB zum Schritt 156. 

Beim Schritt 156 wird die Zeit (Tl) der ersten Auslose- 
aufoahme oder des ersten Ausloseempfangs von einer inter- 
nen Taktquelle der Steuervorrichtung 27 vorgenommen und 
20 gespeichert. Der ProzeB schreitet zum Schritt 158, wo be- 
stimmt wird, ob ein zweiter Ausloser empfangen wurde. Der 
zweite Ausloser ist eine vorbestimmte AusgangsgroBe im 
Signal 44A (beispielsweise ein weiteres NuU-Durchgangs- 
ereignis). Wenn die Bestimmung im Schritt 158 negativ ist, 
25 so schleift der ProzeB zuriick und wiederholt den Schritt 
158, d. h. der ProzeB erwartet das Auftreten dnes zweiten 
Auslosers. Wenn die Bestinunung im Schritt 158 zustim- 
mend ist, schreitet der ProzeB zum Schritt 160, wo die Zeit 
(T2) des Empfangs des zweiten Auslosers gespeichert wird. 
30 Wenn zwei Null-Durchgange im Signal 44 A auftreten, 
wird angenonunen, daB das Signal 44A mit einer gewissen 
Frequenz osziUiert oder schwingt Der ProzeB muB die Fre- 
quenz bestimmen. Beim Schritt 162 wird die Periode des 
schwmgenden Ausgangssignals beredinet, und zwar durch 
35 Subtraktion der ersten gespeicherten Zeit von der zweiten 
gespeicherten Zeit. Am Schritt 164 wird die berechnete Pe- 
riode verwendet um die Frequenz (FA fiir den ersten kapazi- 
tiven Sensor 46A) zu bestimmen, die das Inverse der Peri- 
ode ist Der Frequenzwert wird aus einer Nachsehtabelle ab- 
40 geleitet oder kann berechnet werden. Nach dem Schritt 164 
schleift der ProzeB zuriick zum Schritt 152. Die mit den vier 
kapazitiven Sensoren 46A-46D assoziierten Frequenznach- 
sehtabellen befinden sich im Speicher 88 der Steuervorrich- 
tung 27. Femer gilt, sobald vier laufende Frequenzen aus der 
45 Nachsehtabelle ^halten sind, so werden die Frequenzen in 
temporaren Platzen im Speicher 88 gespeichert, und zwar 
zur Verwendung bei der durch die Steuervorrichtung 27 aus- 
gefuhrten Riickhaltesteuerungs-ZEinstellverarbeitung. 
Fig, 8 zeigt ein beispielhaftes Verfahren gemaB der Erfin- 
50 dung, und zwar ausgefuhrt mit der Steuervorrichtung 27 zur 
Steuerung und zum Einstellen des Ruckhaltemoduls 18. Das 
VerfahTMi wird zum Schritt 170 initiiert, wo die anfangli- 
chen Betriebszustande eingestellt werden. Beim Schritt 172 
werden die bestimmten (Fig. 7) Frequenzdaten (FA-FD) as- 
55 soziiert mit den vier kapazitiven Sensoren 46A-46D aus 
dem temporaren Speicher ausgelesen. Beim Schritt 174 
wird bestimmt, ob die Frequenzdaten FA (d. h. vom ersten 
kapazitiven Sensor 46A angeordnet innerhalb des Armatu- 
renbretts 22) eine Anzeige daftir bilden, das der Insasse vor- 
60 handen ist Speziell wird bestimmt, ob die FrequMiz FA un- 
terhalb der zugehorigen vorbestimmten Schwelle Uegt. 

Wenn die Bestimmung im Schritt 174 negativ (d. h. der 
erste kapazitive Sensor 46A detektiert das Vorhandensein 
eines Insassen nicht) ist, so schreitet der ProzeB zum Schritt 
65 176 weiter. Im Schritt 176 wird bestimmt ob die Frequenz 
FD anzeigt, daB ein Insasse vorhanden ist Wenn die Bestim- 
mung im Schritt 176 negativ ist (d. h. der vierte kapazitive 
Sensor 46D hat das Vorhandensein eines Insassen nicht de- 
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tekliert) so schreitet der ProzeB zum Schritt 178. Beim 
Schritt 178 wird der Airbag abgeschaltet, da der Sitz leer ist. 
Es ist nicht notwendig und bedeutet eine Verschwendung ei- 
nen Airbag dann einzusetzen, wenn ein Insasse nicht auf ei- 
nem Sitz sitzt. Nach dem Schritt 178 schleift der ProzeB zu- 
ruck zum Schritt 172. 

Wenn die Bestimmung beim Schritt 176 zustimmend oder 
affirmati V ist, d. h. positiv ist (d. h. der vierte kapazitive Sen- 
sor 46D detektiert das Vorharidensein eines Insassen und 
zwar uber die Frequenz die unterhalb der zugeborigen vor- 
bestimmten Schwelle liegt) so schreitet der ProzeB zum 
Schritt 180 weiter. Der Schritt 180 wird erreicht, da der erste 
kapazitive Sensor 46A das Vorhandensein eines Insassen 
nicht detektierte, aber der vierte kapazitive Sensor 46D das 
Vorhandensein eines Insassen detektierte. Ein seiches Sze- 
nario bildet eine Anzeige dafiir, daB sich ein Kind 141 (Fig. 
5) in einem RFIS 86 auf dem'Sitz 16 befindet. DemgemaB 
wird beim Schritt 180 das Ruckhaltemodul 18 abgeschaltet 
Nach dem Schritt 180 schreitet der ProzeB ruriick zum 
Schritt 172 Oder schleift dorthin zuruck. . 

Wenn die Bestimmung innerhalb des Schrittes 174 positiv 
Oder zustimmend war (d. h. der erste kapazitive Sensor 46A 
detektiert das Vorhandensein eines Insassen uber die Fre- 
quenz FA die kleiner ist ak ihre zugehdrige Insassenvorfaan- 
denseinsschwelle) schreitet der ProzeB zum Schritt 182. 
Beim Schritt 182 wird bestimmt, ob der zweite kapazitive 
Sensor 46B (d. h. der Sensor angeordnet nahe der Oberseite 
des Sitzriickens, d. h. der Riickenlehne des Sitzes 16) das 
Vorhandensein eines Insasseii festgestellt hat (d, h. die Fre- 
quenz FB liegt unterhalb ihrer zugeborigen Insassenvorhan- 
densdnsschwelle). 

Wenn die Bestimmung beim Schritt 182 negativ ist (d. h. 
der zweite kapazitive Sensor 46B detektiert nicht das Vor- 
handensein eines Insassen) so schreitet der ProzeB zum 
Schritt 184. Der Schritt 184 wird enreicht, weil der erste ka- 
pazitive Sensor 46A das Vorhandensein eines Insassen de- 
tektiert hat, aber der zweite kapazitive Sensor 46B das Vor- 
handensein eines Insassen nicht detektiert hat. Eine solche 
Situation bildet eine Anzeige fur ein kleines Kind 14C (Fig, 
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Schritt 196 wird das Gewicht des Insassen in den Ruckhal- 
testeueralgorithmus eingegeben. Bdm Schritt 198 wird das 
Ruckhalteansprechen iiber ein Kontroll- oder Steueralgo- 
rithmus bestimmt. Beim Schritt 200 wird der oder die ein- 
stellbare(n) Aspekt(e) 26 des Ruckhaltemoduls eirigestellt. 
Sollte der Airbag wahrend einer Kollision zum Einsatz 
kommen, wird er entsprechend dem eingestellten Aspekt 
eingesetzt. Bei Vollendung des Schrittes 200 schleift der 
Schritt zuruck zum Schritt 172. 

Dem Fachmann sind aufgrund der obigen Beschreibung 
Abwandlungen gegeben. Beispielsweise konnen andere lo- 
gische Algorithmusarten verwendet werden, wie beispiels- 
weise ein neurales Netzwerk, wo dem System gewisse In- 
sassentypen gelehrt werden. 

Zusanunenfassend sieht die Erfindung folgendes vor: 
Eine Vorrichtung 47 bestinunt das Vorhandensein, den Tyr- 
pus und dea GroBenwert eines Fahrzeuginsassen 14 ange- 
ordnet innerhalb eines Fahrzeugs 12. Ein «:ster kapazitiver 
Sensor 46A ist auf einer ersten Seite einer Insassenstelle an- 
20 geordnet, und zwar innerhalb des Fahrzeugs 12 und fiihlt ei- 
nen ersten Kapazitatswert ab. Eine zugehorige Antriebs- 
/Uberwachungsschaltung 42A erzeugt ein erstes Signal 
44A, welches eine Anzeige fur den ersten Kapazitatswert 
Uefert Eine Steuervorrichtung 27 bestimmt aus dem ersten 
25 Signal 44A,ob der erste Kapazitatswat eine Anzeige dafiir 
bildet, daB der Insasse nahe dem ersten kapazitiven Sensor 
46A sitzt. Die Steuervorrichtung 27 bestimmt eincn ersten 
Abstand zwischen dem ersten kapazitiven Sensor 46A und 
dem Insassen 14 unter Verwendung des ersten Signals 44A.. 
30 Ein zweiter kapazitiver Sensor 46C ist auf einer zweiten 
Seite der Insassenstelle angeordnet und fiihlt einen zweiten 
Kapazitatswert ab. Eine zugehorige Antriebs-ZUberwa- 
chungsschaltuag 42C liefert ein zweites Signal 44C, wel- 
ches eine Anzeige fiir den zweiten Kapazitatswert bildet. 
Die Steuervorrichtung 27 bestimmt aus dem zweiten Signal 
44C ob der zweite Kapazitatswert eine Anzeige dafiir bildet, 
daB ein Insasse nahe dem zweiten kapazitiven Sensor 46C 
vorhanden ist Die Steuervorrichtung 27 bestinunt einen 
zweiten Abstand zwischen dem zweiten kapazitiven Sensor 
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4) auf einem nach vome weisendenKindverstarkungssitz84 40 46C und dem Insassen unter Varwradung des zweiten Si- 
sitzend. Beim Schritt 184 (Fig. 8) wird der bzw. die einstell- gnals 44C. Die Steuervorrichtung 27 bestimmt aus minde- 
bare(n) Aspekt(e) 26 des Ruckhaltemoduls 18 derart einge- stens einem der ersten und zweiten Signale 44A und 44C ob 
stellt, daB dann, wenn der Airbag eingesetzt wird, der Ein- der Insassentyp ein Kind in einem Kindersitz ist. Die Steu- 
satzpegel des Airbags sich auf einem gewunschten einge- ervorrichtung 27 bestimmt einen GroBenwert des Insassen 
stellten voreingestellten Pegel befindet. Bei Vollendung des 45 unter Verwendung der ersten und zweiten bestimmten Ab- 
Schrittes 184 schldft der ProzeB zurCick zum Schritt 172. stSnde. 

Wenn die Bestimmung beim Schritt 182 positiv ist (d. h. 
der zweite kapazitive Sensor 46B detektiert das Vorhanden- Patentanspriiche 
sein eines Insassen) so schreitet der ProzeB zum Schritt 186. 
Der Schritt 186 wird in dem ProzeB deshalb erreicht, weil 
sowohl der erste kapazitive Sensor 46A und der zweite ka- 
pazitive Sensor 46B das Vorhandensein eines Insassen de- 
tektiert hab^. Eine derartige Situation zeigt an, daB ein er- 
wachsener Insasse 14 (oder 14H) auf dem Sitz 16 sitzt. 

Beim Schritt 186 wird der Abstand zwischen dem ersten 
kapazitiven Sensor 46A und dem Insassen 14 (oder 14H) be- 
rechnet. Beim Schritt 188 wird der berechnete Abstand. in 
einen Ruckhaltesleueralgorithmus eingegeben. Beim Schritt 
190 wird der Abstand zwischen dem Insassen 14 (oder 14H) 
und dem dritten kapazitiven Sensor 46C bestimmt. Beim 
Schritt 192 wird die Oberkorperabmessung des Insassen be- 
stinunt, und zwar unter Verwendung der berechneten Ab- 
standen vom Schritt li86 und Schritt 190. Speziell wird die 
Oberkorperdimension der Dicke bestimmt. Die Oberkorper- 
dicke ist proportional zu dem Umfang des Insassen. Beim 65 
Schritt 194 wird die Torso- oder Oberkorperabmessung ver- 
wendet, um das Gewicht des Insassen (unter Verwendung 
einer Nachsehtabelle im Speicher 88) zu ermitteln. Beim 
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1 . Vorrichtung zur Bestimmung von mindestens einem 
Wert eines Vorhandenseinswertes, eines lypenwertes 
und eines GroBenwertes eines Fahrzeuginsassen inner- 
halb eines Fahrzeugs, wobei die \brrichtung folgendes 
aufweist 

erste kapazitive Sensormittel angeordnet an einem Ar- 
maturenbrett des Fahrzeugs, das auf cinei ersten Seite 
des Insassen gelegen ist, der an einra: Stelle innerhalb 
des Fahrzeugs sitzt, zum Abfiihlen eines ersten Kapazi- 
tatswertes und zum Vorsehen eines ersten den ersten 
Kapazitatswert angebenden ersten Signals; 
Mittel zur Bestimmung aus dem ersten Signal, ob der 
erste Kapazitatswert eine Anzeige dafiir bildet, daB ein 
Insasse nahe der Kapazitatssensormittel angeordnet ist; 
Mittel zur Bestimmung eines ersten Abstandes zwi- 
schen den ersten Sensormitteln und dem in der Nahe 
angeordneten oder vorgesehenen Insassen unter Ver- 
wendung des ersten Signals; 

zweite kapazitive Sensormittel angeordnet an einer 
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zweiten Seite der Insassensitzstelle zum Abfuhlen ei- 
nes zweiten Kapazitatswerts und zum Vorsehen eines 
zweiten Signals, welches eine Anzeige fur den zweiten 
Kapazitatswcrt bildet; 

Mittel zur Bestimmung aus dem zweiten Signal, ob der 5 
zweite Kapazitatswert eine Anzeige fur den Insassen 
angeordnet nahe der zweiten Kapazilatssensomiittel 
vorsieht; und 

Mittel zur Bestinunung eines zweiten Abstandes zwi- 
schen den zweiten Sensormitteln und dem in der Nahe lO 
angeordneten Insassen unter Verwendung des zweiten 
Signals. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1 einschlieBlich Mitteln 
zur Bestimmung der Position des Insassen relativ zu 
dem Armaturenbrett des Fahrzeugs und zur Bestim- 15 
mung der Position des Insassen relativ zu der Rucken- 
lehne eines Sitzes des Fahrzeugs. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, wobei die 
zweiten kapazitiven Sensormittel an der RUckenlehne 
des Sitzes des Fahrzeugs angeordnet sind, und wobei 20 
die Sitzriickenlehne auf der zweiten Seite der Insassen- 
sitzstelle angeordnet ist. 

4. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorheri- 
gen Anspriiche, insbesondere Anspruch 1, wobei die 
zweiten ks^azitiven Sensormittel an einer Tiir des 25 
Fahrzeugs angeordnet sind, und wobei die Tur sich auf 
der zweiten Seite der Insassensitzstelle befindet. 

5. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorheri- 
gen Anspriiche, insbesondere Anspruch 1, wobei die 
ersten kapazitiven Sensormittel auf einem Airbagmo- 30 
dul in dem Armaturenbrett des Fahrzeugs angeordnet 
sind, und wobei das Airbagmodul auf der ersten Seite 
der Insassensitzstelle angeordnet ist. 

6. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder einem der vorhe- 
rigen Anspriiche einschliefilich Mitteln zur Bestim- 35 
mung aus mindestens einem der ersten und zweiten Si- 
gnale, ob der Insassentyp ein Kind in einem Kindersitz 
ist, und zwar basierend auf mindestens einem der er- 
sten und zweiten ICapazitatswerte und Mittel zur Be- 
stimmung eines Grofienwerfces des Insassen unter Ver- 40 
wendung der ersten und zweiten bestimmten Abstande. 

7. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorheri- 
gen Anspriiche insbesondere Anspruch 6, wobei die 
Mittel zur Bestimmung des GroBenwertes Mittel auf- 
weisen zur Bestimmung der Insassentorso- oder Ob^- 45 
korperdicke. 

8. Vorrichtung nach Anspruch 7 einschlieBlich Mitteln 
zur BestiiDutnung des Insassengewichtes unter Verwen- 
dung der bestinunten Insassentorsodicke. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 7 einschlieBlich Mitteln 50 
zur Bestimmung des Nichtvorhandenseins eines Insas- 
sen. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 7 einschlieBlich vier- 
ten kapazitiven Sensormitteln angeordnet auf einer 
Seite der Insassensitzstelle zum Abfuhlen eines dritten 55 
Kapazitatswertes und zum Vorsehen eines dritten Si- 
gnals, welches eine Anzeige des dritten Kapazitats- 
werts bildet und vierte kapazitive Sensormittel ange- 
ordnet auf einer Seite der Insassensitzstelle zum Ab- 
fuhlen eines vierten Kapazitatswertes und zum Vorse- 60 
hen eines vierten Signals, welches eine Anzeige fiir den 
dritten Kapazitatswert bildet, und wobei die Mittel zum 
Bestimmen, ob der Insassentyp ein Kind in einem Kin- 
dersitz ist mindestens zwei der ersten bis vierten Kapa- 
zitatswerte benutzen. 65 

11. Vorrichtung nach Anspruch 10, wobei die Mittel 
zur Bestimmung, ob der Insassentyp ein Kind in einem 
Kindersitz ist Mittel aufweisen zur Bestimmung, ob 
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der Insassentyp ein Kind in eiriem nach hi n ten wei sen- 
den Kindersitz ist oder Mittel zur Bestimmung, ob der 
Insassentyp ein Kind in einem nach vorne weisenden 
Kindersitz ist. 

12. Vorrichtung nach Anspruch 6 einschlieBlich Mit- 
teln zur Bestimmung des Insassengewichtes unter Ver- 
wendung des bestimmten GroBenwertes und/oder Mit- 
teln zum Vorsehen von Mormationen hinsichtlich des 
Insassentyps und Insassengewichtes zur Verwendung 
innerhalb eines Insassenriickhaltesystemes. 

13. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorhe- 
rigen Anspriiche insbesondere nach Anspruch 1, wobei 
die erste Seite der Insassensitzstelle benachbart zu ei- 
nem Armaturenbrett des Fahrzeugs ist, wobei die 
zweite Seite der Insassensitzstelle benachbart zu einer 
Ruckenlehne eines Fahrzeugsitzes ist, wobei die ersten 
kapazitiven Sensormittel angeordnet sind in dem Ar- 
maturenbrett und die zweiten kapazitiven Sensormittel 
angeordnet sind in der Ruckenlehne. 

14. \forrichtung zur Bestimmung eines leeren Fahr- 
zeugsitzes, wobei die Vorrichtung folgendes aufweist: 
erste kapazitive Sensormittel angeordnet auf einer er- 
sten Seite einer Insassensitzposition zum Abfuhlen ei- 
nes ersten Kapazitatswertes und zum Vorsehen eines 
ersten Signals, welches eine Anzeige fiir den ersten Ka- 
pazitatswert bildet; . 

Mittel zur Bestinunung ob der Sitz leer ist unter Ver- 
wendung des ersten Signals; 

zweite kapazitive Sensormittel angeordnet auf einer 
zweiten Seite der Insassensitzposition zum Abfuhlen 
eines zweiten Kapazitatswertes und zum Vbrsehen ei- 
nes zweiten Signals, welches eine Anzeige fiir den 
zweiten Kapazitatswert bildet; und 
Mittel zur Bestimmung ob der Sitz leer ist, und zwar 
unter Verwendung des zweiten Signals. 

15. Vorrichtung zur Bestimmimg von Insassencharak- 
teristika eines Fahrzeuginsassen, wobei die Vorrich- 
tung folgendes aufweist: 

erste kapazitive Sensormittel angeordnet an einer er- 
sten Seite einer Lisassensitzstelle zum Abfuhlen eines 
ersten Kapazitatswertes der sich ergibt aus dem Fahr- 
zeuginsassen und zum Vorsehen eines ersten Signals, 
welches eine Anzeige fur den ersten Kapazitatswert 
bildet; 

Mittel zur Bestimmung eines ersten Abstandes zwi- 
schen den ersten Sensormitteln und dem Insassen unter 
Verwendung des ersten Signals; 
zweite kapazitive Sensormittel angeordnet auf einer 
zweiten Seite der Insassensitzstelle zum Abfuhlen ei- 
nes zweiten Kapazitatswertes der sich aus dem Insas- 
sen eigibt und zum Vorsehen eines zweiten Signals, 
welches eine Anzeige fiir den zweiten KapaziUitswett 
bildet; 

Mittel zur Bestimmung eines zweiten Abstandes zwi- 
schen den zweiten Sensormitteln und dem Insassen un- 
ter Verwendung des zweiten Signals; und 
Mittel zur Bestimmung der charakteristischen Werte 
des Insassen unter Verwendung der ersten und zweiten 
bestimmten Abstande, wobei die charakteristischen 
Werte folgendes aufweisen: den Typ, die GroBe und 
das Gewicht des, Insassen. 

16. Vorrichtung nach Anspruch 15, wobei die Mittel 
zur Bestimmung der charakteristischen Werte des In- 
sassen Mittel aufweisen zur Bestimmung, ob der Insas- 
sentyp ein Kind oder ein Kindersitz ist. 

17. Vorrichtung nach Anspruch 16, wobei die Mittel 
zur Bestimmung ob der Insassentyp ein Kind oder ein 
Kindersitz ist, Mittel aufweist zur Bestimmung ob der 
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Insassentyp ein Kind in einem nach hinten weisenden 
Kindersitz ist oder Mittel zur Bestinunung ob der In- 
sassentyp ein Kind ein einem nach vome weisenden 
Kindersitz ist. 

18. Vorrichtung nach Anspruch 15, wobei die Mittel S 
zur Bestimmung der charakteristischen Werte des Iriv 
sassen Mittel aufweisen zur Bestimmung einer Ober\ 
korperdicke des Insassen oder Mittel zur Bestimmung 
des Gewichts des Insassen unter Verwendung der be- 
stimmten Torso oder Oberkorperdicke. i lO 

19. Vorrichtung nach Anspruch 15 einschlieBIich einer \ 
Vielzahl von zusatzlichen kapazitiven Sensormittel an- \ 
geordnet um die Insassensitzstelle herum zum Abfiih- ; 
len der Kapazitats werte und zum Vorsehen von Signa- 
len die eine Anzeige fiir diese Kapazitatswerte bilden, 15 
und wobei die Mittel zur Bestimmung der charakteri- 
stischen Werte Information verwendet, die innerhalb 
der Signale enthalten ist, vorgesehen durch die Vielzahl 
von zusatzlichen kapazitiven Sensormitteln. 

20. Vorrichtung zur Besdmmung eines Insassentyps 20 
eines Fahrzeuginsassen, wobei die Voirichtung folgen- 
des aufweist: 

erste kapazitive Sensormittel angeorcbet auf einer er- 
sten Seite d^ Insassensitzposition zum Abfuhlen eines 
ersten K^azitiitswertes in einem Raum benachbart zu 25 
den ersten Sensormitteln und zum Vorsehen eines er- 
sten Signals, welches eine Anzeige flir den ersten Ka- 
pazitatswert bildet; 

zweite kapazitive Sensormittel angeordnet auf einer 
zweiten Seite der Insassensitzposition zum Abfuhlen 30 
des zweiten Kapazitatswertes in einem Raum benach- 
bart zu den zweiten Sensormitteki und zum Vorsehen • 
eines zweiten Signals, welches eine Anzeige fOr den 
zweiten Ks^azi^tswert bildet; und 
Mittel zimi Bestimmen ob der Insasse ein Kind in ei- 35 
nem Kindersitz ist linter Verwendung der ersten und 
zweiten Signale. 

21. Vorrichtung nach Anspruch 20, wobei die Mittel 
zur Bestimmung ob der Insasse ein Kind in einem Kin- 
dersitz ist, Mittel aufweisen zur Bestinunung ob der In- 40 
sasse ein Kind in einem nach hinten weisenden Kind^- 
sitz ist 

22. Vorrichtung nach Anspruch 20, wobei die Mittel 
zur Bestimmung ob der Insasse ein Kind in einem Kin- 
dersitz ist, Mittel aufweisen zur Bestimmung ob der In- 4S 
sasse ein Band in einem nach vome weisenden Kinder- 
sitz oder einem Verstarkungssitz ist. 

23. Vorrichtung nach Anspruch 20 einschUeBlich Mit- 
teln zur Bestimmung der GroBencharakteristika eines 
Insassen, Mittel zur Bestimmung eines ersten Abstan- 50 
des zwischen den ersten Sensormitteln und dem Insas- 
sen unter Verwendung des ersten Signals, Mittel zur 
Bestimmung eines zweiten Abstandes zwischen den 
zweiten Sensormitteln und dem Insassen unter Verwen- 
dung des zweiten Signals und Mittel zur Bestimmung 55 
eines GroBenwertes des Insassen unter Verwendung 
der ersten und zweiten bestimmten Abstande. 

24. Vorrichtung nach Anspruch 23, wobei der be- 
stimmte GroBenwert die Insassenobericorperdicke isL 

25. Voirichtung nach Anspruch 24 einschlieBIich Mit- 60 
teln zur Bestimmung des liisassengewichtes unter Ver- 
wendung der bestimmten Insassenoberkoiperdicke. 

26. Verfahren zur Bestimmung mindestens eines der 
folgenden Werte: Vorhandenseinswert, TVpenwert und 
GroBenwert eines Fahrzeuginsassen angeordnet inner- 65 
halb eines Fahrzeugs, wobei das Verft^n folgendes 
vorsieht 

Abfuhloi eines ersten Kapazitatswertes mit ersten ka- 
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pazitiven Sensormitteln angeordnet auf einer ersten 
Seite einer Insassensitzstelle innerhalb des Fahrzeugs; 
Vorsehen eines ersten Signals, welches eine Anzeige 
des ersten kapazitiven Wertes bildet; 
Bestimmen aus dem ersten Signal ob der erste Kapazi- 
tStswert eine Anzeige eines Insassen bildet, angeordnet 
in der Nahe des ersten kapazitiven Sensors; 
Bestimmen eines ersten Abstandes zwischen den ersten 
Sensormitteln und dem in der Nahe angeordneten In- 
sassen unter Verwendung des ersten Signals; 
Abfuhlen eines zweiten Kapazitatsw^les mit zweiten 
kapazitiven SensormitteLi angeordnet auf einer zwei- 
ten Seite der Insassensitzstelle; Vorsehen eines zweiten 
Signals, welches eine Anzeige des zweiten Kapazltats- 
werts bildet; 

Bestimmen aus dem zweiten Signal ob der zweite Ka- 
pazitatswert eine Anzeige dafur bildet, daB der Insasse 
nahe dem zweiten kapazitiven Sensormitteln angeord- 
net ist; 

Bestimmen eines zweiten Abstandes zwischen den 
zweiten Sensormitteln und den in der Nahe sich befin- 
denden Insassen unter Verwendung des zweiten Si- 
gnals; 

Bestimmen aus mindestens einem der ersten und zwei- 
ten Signale ob der Insassentyp ein Kind in einem Kin- 
dersitz ist, basierend auf mindestens einem der ersten 
Kapazitatswerte; und 

Bestimmen eines GroBenwertes des Insassen unter Ver- 
wendung der ersten und zweiten bestimmten Abstande. 

27. Verfahren zur Bestiitmiiing von Insassencharakte- 
ristika eines Fahi^euginsassen, wobei das Verfahren 
folgendes aufweist* 

Abfuhlen eines ersten Kapazitatswertes der sich ^bt 
aus dem Insassen mit ersten kapazitiven Sensormitteln 
angeordnet auf einer ersten Seite diner Insassensitz- 
stelle; 

Vorsehen eines ersten Signals, welches eine Anzeige 
fiir den ersten Kapazitatswert bildet; 
Bestimmen eines ersten Abstandes zwischen den ersten 
Sensormitteki und dem Insassen unter Verwendung des 
ersten Signals; 

Abfuhlen eines zweiten Kapazitatswertes, welcher sich 
aus dem Insassen mit zweiten kapazitiven Sensormit- 
teln ergibt, angeordnet auf einer zweiten Seite der In- 

. sassensitzstelle; 

Vorsehen eines zweiten Signals, welches-eine Anzeige 
des zweiten Kapazitatswertes bildet; 
Bestimmen eines zweiten Abstandes zwischen den 
zweiten Sensormitteln und dem Insassen unter Verwen- 
dung des zweiten Signals; und 
Bestimmung charakteristischer Werte des Insassen un- 
ter Verwendung der ersten und zweiten bestimmten 
Abstande, wobei die charakteristischen Werte folgen- 
des aufweisen: T^p, GroBe und Gewicht des Insassen. 

28. Verfahren zur Bestinunung eines Insassentyps ei- 
nes Fahrzeuginsassen, wobei das Verfahren folgendes 
vorsieht: ■ 

Abfuhlen eines ersten Kapazitatswertes in einem Raum 
benachbart zu ersten Sensormitteln angeordnet auf ei- 
ner ersten Seite einer Fahrzeugsitzstelle; 
Vorsehen eines ersten Signals, welches eine Anzeige 
fur den ersten kapazitatswert bildet; 
Abfuhlen eines zweiten Kapazitatswertes in einem 
Raum benachbart zu zweiten Sensormitteln angeordnet 
auf einer zweiten Seite der Insassensitzstelle; 
Vorsehen eines zweiten Signals, welches eine Anzeige 
fiir den zweiten Kapazitatswert bildet; und 
Bestimmen ob d^ Insasse ein Kind in einem Kinder- 
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sitz ist unter Verwendung der ersten und zweiten Si- 
gnale. 



Hierzu 5 Seite(n) Zeichnungen 



10 



15 



20 



3b 



35 



40 



45 



50 



55 



65 



ZEICHNUNGEN SEITE 1 Nummer: DE199 07 199A1 

Int. Cl.^: B60R 21/32 

Offenlegungstag: 18. November 1999 




42B 



KAP. 
ANTWEBS-/ 
OBERWACH- 
UNGSSCH. 



42C 



a8--'SPEICHER 



Fig.l 



2i 



KAP 
ANTRIEBS-/ 
OBERWACH- 
UNQSSCH. 



KAP. 
ANTRIEBS-/ 
UBERWACH- 
UNGSSCH. 



42D 



SITZ- 
WINKEL 



SITZ- 

posmoN 



^ 44C 
44D 



10 

47 
44A 



30 



IZUSAMMEN- 
STOSS- 
SENSOR 



m.imm-i 

UBmCHUNGSSCH. 



. ROCKHALTE 

MODUL 



STEUERUNG 



88^SPEICHER 



Fig.3 




42B 



2\ 



KAP. 
ANTRIEBS-/ 

UNGSSCH. 



42C 



KAP 
ANTRIEBS-/ 

Oberwach- 

UNGSSCH. 



KAP. 

antriebs-/ 
Oberwach- 

UNGSSCH. 



42D 



SITZ- 
WINKEL 



SITZ- 
POSITION 



44B 
44C 
44D 



2EICHNUNGENSEITE2 



Nummer: 
Int. Cl.^: 

Offenlegungstag: 



DE19907 199 A1 
B60R 21/32 

18. November 1999 



REGULIERTE 
SPANNUNG ' 



ANTRIEBSVOBERWACHUNGSSCHALTUMG 



-62 



aufwArts- 

KONVERTIERER 




KAPAZITATSSENSOR 



ZUR 
STEUERUNG 
(FREQUENZ FA) 



Fig.2 



MAXIMALES 
6EWICHT 



INSASSEN- 
GEWICHT 



94' 



O-GBWICHT 



HOCH 



100 



MITTEL NIEDRIG ^90 



-96 



A 


B 


i 


0 


I 


F 




H 








L 


m 




0 


P 



Fig. 6 



MAXIMALE 

POSITION 



TZ 



INSASSEN- 

posmoN 



NULL-POSITION 



92 



902 04Q/65B 



ZEICHNUNGENSEITE3 " Nummer: 

Intel.®: B 60 R 21/32 

Offenlegungstag: 18. November 1999 



10 



47 



44A- 



30 



ZUSAMMEN- 
STOSS- 
SENSOR 



KAP.mS-/ 
OBEimCHUNGSSCH. 



18- 

irOl 



88- 



1 



rOckhalte 

MODUL 



EINSTELLUNGi 



26 
h28 



STEUERUNG 



SPEICHER 



T 



Fig.4 




42B 



KAP. 
ANTRIEBS-/ 
OBERWACH- 
UNGSSCH. 



42C 



2^ 



KAP. 
ANTTRIEBS-/ 
OBERWACH- 
UNGSSCH. 



KAP. 
AIMTRIEBS-/ 
OBERWACH- 
UNGSSCH> 

^42D 



SITZ- 
WINKEL 

^8 



SITZ- 
POSITION 



40^ 





Fig.5[ 



902 04^658 



2EICHNUNGENSEITE4 



Nummer: 
InL Ct .6: 

Offenlegungstag: 



DE 199 07 199 A1 
B60R 21/32 

18. November 1999 




150 



152 



/mm 

IZBTSTEUERUKGI 




NEIN 



156 



SPEICHERE 
ZEIT (T1) 




NEiN 



160 



SPEICHERE 
ZEIT (T2) 



-162 



BERECHNE 
ZaTDAUER (T2-T1) 



NACHSCHLAG- 
FREQUENZ 



164 



Fig.7 



902 046/658 



ZEICHNUNGEN SEITE 5 Nummer: DE 19907 199A1 

Int. CI. ^: B 60 R 21/32 

Offentegungstag: 18. November 1999 




ein6abe abstandswert in 

rOckhaltesteueralgorithmus 

BERECHNE ABSTAND FOR FC 
^UR ROCKSEITE DES JNSASSEN) 

BESTIMME TORSOIMENSION 
DES INSASSEN (DICKeUMFANG) 

NACHSCHLAGEN DES GEWICHTS 
DES INSASSEN AUS TQRSODIMENSION 

EINGABE GEWICHTSWERT IN 
ROCKHALTESTEUERALGORITHMUS 

BESTIMME ROCKHALTEANSPRECHEN 

MITTELS steueralgorithmus 
entsprechendes einstellen 

DES ROCKHALTESYSTEMS 



Fin R 



